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Le comporlemenl des vehkules roiitiers peul va- 

rier, en virage ou sur una voie bombee, par 

exemple, dans des limites tres etendues suivant 

la repartition des charges par rapport au poly- 
gone de sustentation forme par les surfaces de 

contact des roues sur le sol et remplacement des 

roues motrices. Par exemple, les vehicules a trac- 

lion avant presenlent generalemen-t un caractere 

fious-vireur et les vehicules a propulsion arriere 

el dont le centre de gravite est place dans la 

region posterieure presentent un caractere sur- 

vireur. D'aulre part, suivant la pente du sol et la 

hauteur du centre de gravile, la repartition gene- 

rale des charges sur les roues peut varier avec 

des repercussions plus ou moihs importantes sur les 

couples mpleurs qui peuvent etre appliques aux 

roues motrices, sans que ces demieres patinent. 
Sur les vehicules de sport ou de competition, 

la puissance totale du moteur ne peut etre appli- 

quee, dans bien des cas de voitures dassique, aux 

basses ou aux moyennes vitesses. 
La presente invention a pour but de remedier 

aux inconvenients ci-dessus mentionnes. 

L'invention comprend a cet effet un vehicule dont 
le chassis presente un groupe. de roues centrales 
auxquelles la puissance motrice est appliquee et 
dont les roues, lout en demeurant sensiblement 
paralieles entre elles, peuvent etre ecartees simul- 
tanement de part et d'aulre de leur position nor- 
male de roulement en ligne droite, par exemple 
par braquage, sous faction d'une commande as- 
servie. Tangle d*inclinaison demeurant relativement 
faible, inferieur par exemple a une vingtaine de 
degres, tandis que d'autres roues formant des grou- 
pes exterieurs, places vers Tavant et vers I'arriere 
du vehicule en encadrant ledit groupe central, sont 
afiectees a la direction du vehicule et subissent de 
ce fait des braquages opposes pour I'avant et pour 
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Tarriere sous Paction d'lme commande de direc- 
tion. 

La repartition des poids eupportes par les roues 
extremes etant aussi reduite qu'iJ est possible 
sans toutefois nuire au contrdle de direction et de 
I'assiette longiludinale du vehicule, de tdle fagon 
que I'adfaerence des roues motrices soit la plus 
grande possible, i'asservissement qui controle leur 
braquage est organise de fa^n telle qu'en virage 
il maintienne autant que faire se peut IWariabilite 
relative des charges agissant sur chaque paire de 
roues du groupe central tout en developpant, ttans- 
versalement au vehicule, les forces d'adherence vou- 
lues afin d*equilibrer les effets centrifues. En 
dehors du frexnage, Padherence des roues direc- 
trices est entierement reservee au contr61e de la. 
trajectoire suivie par un tel vehicule. 

En periode de freinage, au moins la ou les zbues. 
directrices du groupe anterieur jpeuvent eventuelle- 
ment etre freinees au meme tilre que les roues 
motrices du groupe central mals il est avantageux 
de reserver au moins une des roues du groupe 
posterieur non pourvue d'organes de freinage dyna- 
mique a Texception d'un frein de stationnement» 
afin d'assurer une me31eure stabflite en direc- 
tion. 

Comme le controle en direction, assure par les 
roues extremes, se traduit surtout par un couple, 
les efforts transversaux developpes au niveau dee 
roues extremes anterieures et posterieuies du fait 
de la direction sont dans la plupart des cas de 
signes opposes; il suffit done de subordonner le 
braquage des roues centrales, par flsservissement, 
a une fonction faisant intervrair une sbmme alge- 
brique des reactions transnrersaies des loues ex- 
tremes. 

On peut egalement asservir le braquage des . 
roues centrales aux accSerations tranaversales de- 
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tectees par un accSerometre approprie, eventuelle- 
aient couple a un distn})uteur hydiauUque. 

Dans Tun et Tautre type d'oigane dStecteur, on 
peut realifier une dechaiige complete ou partielie 
des actions symetriques transversales qui sollicite- 
raient les loues extremes en Talraence de tout 
asservissement aussi bien dans le cas d'nn virage 
que dans celui d'une dedivite laterale du sol sur 
leque! roule le vehicule. 

Dans un cas particulier, la suspension des roues 
centrales est realisee au moyen de bras osciflants 
et le braquage de ces roues est de pref&rence com- 
mando par la rotation desdits bras autour d'axes 
sens^blement verticaux disposes respectivement en 
avant desdites roues pour qu'en position de bra- 
quage le centre de gravite du vaiicule se^ trouve 
reporte du cdte du t:entre du virage par rapport a la 
. configuration de ligne droite, ce qui a pour effiet 
de reduire ou d'annuler les variations des charges 
appliquees aux roues droite et gauche de chaque 
paire de roues centrales dans ie cas fun virage 
prononce. Un tei effet pourrait etre avantageuse- 
ment combine avec une indinaison du ohfissis du 
vehicule vers le centre du virage par un asservisse- 
, ment particulier de genre connu. 

La description qui va snivre en regard des des* 
sins annexes a titre d'exemples non limitatifs per-, 
mettra de comprendre oomnient Tinvention peut etre 
mise en pratique. . 

La figure 1 represente une vue de dessus d'un 
chassis de vehicule automobile, chassis du type dit 
«c diagonal » sut leqnel est mont6 un agencement de 
braquage de roues centrales, avec, en coupe une 
.vue du servo-moteur hydraulique et de I'un des 
dispositifs de detection. 

La figure 2 montie une vue de profil correspon- 
dant 1 la figure 1, les roues extremes etant por- 
tees, en variante, par des parallflogranmies. 

La figure 3 montre avec un arrachement le detail 
a plus grande echelle de Tagencement d'uh support 
d'un bras oscillant support d'une roue centrale. 

La figure 4 montre avec des arrachements suqces- 
sifs une vue de profil d'un tel bras. 

La figure 5 represente plus en detail le dispositif 
de pr€contrainte fiastique dans I'agencement de 
braquage des roues centrales. 

La figure 6 montre le detail de Tune des articu- 
lations a bane de toisipn du dispositif de la fi- 
gure 5. 

La figure 7 represente en coupe et « plus grande 
€chelle I'oigane de manoeuvre hydraulique a double 
effet qui commando le braquage des roues centrales. 

La figure 8 montre en coupe lorigitudinale une 
yariante d'un dispositif de commando par accele- 
rometre; 

La figure 9 montre une vue en bout du dispositif 
transmetteur r^able entre TaccS^rom^tre de la 
figure 8 et les distribiiteurs hydrauliques. 
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La figure 10 montre en coupe une variante du 
dispositif i pre-contrainte de la figure 5. 

La figure 11 montre a plus grande echelle encore 
et de fagon partielle I'un des axes d'articulation 
de la suspension de Tune des roues extremes ainsi 
que le dispositif d^tecteur correspondant. 

La figure 12 lepresente schematiquement» avec 
coips de distributeur mobile, Tensemble des dis- 
positifs correspondant au detecteur des sollicita- 
tions exercees sur les roues extremes et qui asser- 
vissent le braquage des roues centrales aux efforts 
de meme sens qui sollicitent transversalement les- 
dites roues extremes. 

La figure 13 montre en elevation la partie ante- 
rieure d'un chassis pourvue de roues jumelees, un 
arrachement faisant apparaitre un element de sus- 
pension elastique, de preference olep-pneumatique 
et amorti. 

La figure 14 represente avec un arrachement une 
' vue de dessus correspondant a la figure 13. 

La figure 15 montre a plus grande echelle encore 
et avec une coupe la disposition des organes d'un 
pivot de direction porteur de roues jumelees. 

La figure 16 montre, de fagon analogue a la 
figure 1, un chassis de v3iicule k roues jumelees. 

Comme on le voit sur la figure 1, le vehicule de- 
crit comporte un chassis 201 du type denomme 
« diagonals dont deux roues extremes sont si- 
tuees dans im meme g>lan vertical longitudinal 
pour ia marche en alignement droit et pouvu de 
deux roues centrales, lesquelles sont des roues mo- 
trices. 

La roue extreme posterieure est port6e par une 
paire de bras et les bras posterieur 1 correspondant 
est muni d'un axe sur lequel peut osciller un levier 
de direction 2, I'axe d'oscillation 3 du levier 1 
etant associe a un dispositif detecteur qui sera decrit 
ci-apr^ en regard de la figure 11. Dans cet axe 
passe egalement une cremaillere 4 de direction, 
attelee -a Fextremite correspondante du levier 2 
par une ar-ticulation, ladite cremaillere etant com- 
mandee par un boitier 5 de direction recevant un 
arbre de commande 6. L'autre extremite du levier 
2 est reliee de fagon articulee 4 une biellette 7. 
laqudle est attach§e & lin maneton du support 
de roue 8, ledit support etant iattacfae Textr^- 
mite Hbre des bras suspendus. 

'Le chassis est pourvu, vers Tavant d'une roue 
anterieure 9 dont les attaches sont symetriquement 
di^osees, lesdites attacbes comportant une paire 
de bras la dont I'un porte un levier 2a de direc- 
tion attache par une biellette 7a au support de 
roues 9. 

De part et d'autre de ce chassis sont liiontees 
des roues centrales 10 et II dont les axes toument 
dans les extr£mit6s de bras creux 12, 13 de sus- 
pension. Les extr^mites opposees de ces bras sont 
mont^ par .des pivots 14, 15 orientes de fagon 



sensiblement verlicale sur des supports 16, 17 sus- 
ceptibles d'osciller dans des chaises 18, 19 du 
chassis. Les extremites internes des support 16, 
17 eont attachees 1 des bras 20, 21 lesquels xepo- 
sent sur des elements de suspension oleo-pneuma- 
tiques amortis 22, 23 fixes au chassis. Les supports 
16, 17 sont creux et laissent passer les demi- 
arbres de transmission 24, 25 qui sortent d^un dif- 
ferentiei 26 central dont i'arbre d*entr€e 27 est 
relic a un groupe moteur non represente. Bien 
entendu, dans les supports creux .16, 17 et a Ta- 
plomb des axes d'articulation 14, 15 sont disposes 
des joints universels qui sont susceptibles de trans- 
mettre la puissance aux roues 10, 11 par des axes, 
pignoQS, ohaines et pignons a chaines d'axes de 
roues qui n'apparaissent pas sur la figure 1 mais 
qui seront decrits ci-apres. 

Du cole externe se trouvent les bras creux 12, 
13, lesquels sont orientes vers la r^on posterieure 
du vehicule pour que les roues soient en arriere 
des articulations, ils sont pourvus de supports 28 
porteurs de rolules 29 sur lesquelles sont montees 
des biellettes 30, 31 symetriques. 

Vers I'avant, les biellettes 30, 31 sont arti- 
culees sur des ieviers de renvoi 32, 33 pour\^s de 
profits formant cames, lesdits Ieviers etant com- 
mandes par deux tiges coaxiales 34, 35 reunies au 
piston 36 d'un servo-moteur faydrauiique 37 a dou- 
ble effet, 

Les profils 38 et 39 (fig. 1 et 5) des cames por- 
tent sur des galets 40, 41 appliques sur lesdites 
cames par des barres de torsion 42, 43 lesquelles 
ferment des pivots pour les deux bras angules 44, 
45 de ieviers et les bras 45 de ces ieviers sont 
montes de fagon articulee aux extremites de deux 
tiges 46, 47 reunies entre elies dans le plan lon- 
gitudinal du vehicule par un tendeur a vis 48 blo- 
que par des contre^ccrous. Les bras 44, en position 
de braquage nul ou d'alignement droit, reposent 
sur des butees eiastiques 44a solidaires du di&sas 
(fig. 5). 

Sur le chassis 203, et comme on le voit sur la 
figure 2» des elements de suspension oleo-pneuma- 
tique 49 sont disposes en oblique entre les bras 
de su^ension inferieurs et une traverse du chassis, 
aussi bien pour la roue anterieure que pour la roue 
posterieure. Cette traverse est placee entre les par- 
ties reievees qui forment des montants 50, montants 
aux extremites desquelles sont amenagees des ar- 
ticulations desdits bras de su^ension des roues 
extremes. 

Comme on le voit sur la figure 3, les bras des roues 
centrales qui maintiennent les roues centrales 10, 
11 sont constitues de trois carters accoles 51, 52 et 
53 assembles par boulonnagc. L'une des extremites 
laisse passer, dans des paliers, Taxe 54 d'une roue* 
L*autre extremite comporte une fourche 55 creuse 
de liaison a Taxe 15 d'extremitS du support 06- 
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cillant 17 au traves duquel passe un, embout de 
I'axe 25 de sortie du differentiel 26. Avec inter- 
position d'un joint universel non represented Taxe 
25 entraine un arbre 56 traversant le bras 13 
. et poFtant interi^urement des pignons a chaines 
57 qui, par chaines doubles 58 et pignons S chaines 
homologues, entrainent Taxe de roues 54. Ces car- 
ters sont renforc^s par des nervures internes et ex* 
temes. 

Le dispositif a pre-coritrainte initiale dont une 
forme d'execution est representee sur les figures 
1, 5 et 6 t;omporte des leviexs de renvoi 4^ 45 
places k angle droit, lies entre. eux par barre de 
torsion 42 formant pivot au travers de paliers 
amenages dans des supports 59 solidaires du chassis 
et les profib 38 de cames, symetriquement dis- 
posesy sont constitu6s par des courbes en : develop- 
pante de cercle. On obtient ain^, lois du braquage 
des roues centrales 10, 11 des actions de rappel 
qui sont directement proportionnees aux elonga- 
tions, Tun des Ieviers 44 restant en appui sur sa 
butee 44a alors que i'autre est deplac6 par la came 
correspondante, ce qui bande simultan6ment lea 
deux barres de torsion interconnectees par les liai- 
sons en parallelogramme 45, 8, 45. 

€omme on le voit sur la figure 7 le servo-moteur 
hydraulique 37 a double effet est constitue par un 
cylindre applique sur des fonds 60, 61 par joints 
et tirants. Le piston 36 oorrespondant est constitue 
en deux parties respectivement vissees sur les em- 
bouts fileles d*une paire de tiges creuses 62 disposees 
face a face et articulees sur un axe transversal 
commun 66. Ces tiges coulissent dans des garnitures 
d'etancheite 63 xapport^es dans chacun des fondi 
60 et 61. L'assemblage est fait par reunion, k I'aide 
de rivets 64 des deux parties de piston. Entre les 
embouts des tiges creuses 62 est amenage le loge- 
ment 65 de I'axe 66 sur lequei sont eufiles par 
un tenon 67 d'une part et par une foudie 68 en* 
cadrant ledit tenon, d'autre part, les embouts d*atta- 
che 69 et 70 des tiges de braquage 34 et 35. 

Le cylindre de ce servo-moteur 37 laisse appa- 
raitre, au voisinage des fonds, les raccords 71 et 
72 de passage du liquide de commande. Avec une 
telle disposition, les barres 34, 35 sont susceptibles 
de suivre les debattements de leurs articulations sur 
les Ieviers 32, 33 sans perturber les actions motrices 
qui resultent des admissions et echappements dans 
les chambres du cylindre 37 en provoquant des coin- 
cements. 

L'admission du liquide par les raccords 71 et 
72 (fig, 1) pent eire placee sous la dependance d'un 
distributeur a cinq voies 73, port6 par le chassis 
du vehicule, distributeur rdie a une source de li- 
quide sous pression et h une bache de retour et de 
puisage non representee; le mobile 74 de ce distri- 
buteur est attache par une articulation 75 cemrale 
k un palonnier 76 dont les extr£mit6s sont relives 
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par des trin^es 77 €t 78 aux exlremites des leviers 
79 el 80 acticmnes pax les detecteurs des efforts 
iransversaux subis par les roues extremes anterieure 
et posterieuie ainsi que cela apparaitra ci-apres. 
Les leviers 79 et 80 sont monies de fa^n sym^ 
trique par rapport a {'articulation 75. 

La solution de Tasservissement correspondant a 
la figure 1» tel qu'il vient d'etre decrit, correspond 
a un transfert ^ 100 % des efforts transversaux 
symetriques sur ies roues centrales convenablement 
braquees. On trbuvera ci-apres, a I'occaslon de la 
description de la figure 12, un exempie de realisa- 
tion similaire a la precedente mais permettant une 
decharge incomplete des actions transversales syme- 
triques sur les roues extremes, par ie moyen d'une 
liaison mecanique entre I'an^e .de braquage des 
. loues centrales et un deplacement parallfle du corps 
de distributeur 74. 

Les figures 8 et 9 representent un mode de rea- 
lisation de I'asservissement du braquage des roues 
centrales a un detecteur d'accelerations transver- 
sdeSj avec une possibiiite d'une. decharge incom- 
plete des actions transversales symetriques sur ies 
roues extremes, 

Dans cet agencement, une masse 81 interieure a 
un corps 82 est guidee par une tige rectifiee 83 avec 
interposition de roulements axianx 84. Laterale- 
ment, cette masse est pourvue d'une rainur« 85 de 
guidage sur un galet 86 roidant a fond de rainure, 
ledit galet etant supporte par une fourche articulee 
87 solidaire du corps 82 grace a un axe 88, ladite 
fourche etant iepoussee .vers la masse 81 par un 
dispositif Sastique 89 r6^able. 

De la masse 81 est solidaire un element secteur 
cylindrique 90 porteur d'une denture 91 interne 
helicoidale. Avec cette denture coopere une denture 
helicoidale conjuguee 92 d'un mobile distributeur 
93 monte coulissant sur la tige 83, cette denture 
92 s'etendant sur un demi-cylindre. 

Le demi-cylindre complementaire 94 porte une 
denture droite 95, Cette demiere engr^e avec la 
denture droite conjuguee 96 d'un pignon 97 dont 
I'axe, parallele d la tige 83, traverset le fond du 
corps 82, ledit axe 98 portant a Text^rieur une 
manivelle 99 goupillee. 

Dans la tige 83 est fore un canal d'admission 100 
relie par un raccord 101 a une source de fluide 
sous pression. Ce canal dOO communique avec une 
lumiere radiale 102 d'admission centrale, recouverte 
par le chambrage annulaire 103 du distributeur 93. 

De part et d'autre de la lumiere 102 sont fo- 
rces des iumieres radiales 104 et 105 qui commu- 
niquant avec les canaux internes 106 et 107 fores 
depuis I'autre extremite de la tig^ 83, rccevant des 
bouchons 108 et 109 et communiquant par des ou- 
vertures 110 et 111 avec des raccords 112, 113 d'une 
jonction 114^. Ies raccords 112 et 113 6tant respeo 
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tivement rdies aux raccords 71 .et 72 du ser\'o* 
moteur 37. 

Le volume interieur du corps 82 comporte un 
debouche 115 muni d'un raccord 116 pour la 
tubulure de retour a la bache. 

La masse 81 immobilisee en rotation par le 
galet 86 et la rainure 85 peut faire avancer et 
reculer- le distributeur 93 sur ia tige 83 grace k 
la conjugaison des dentures 91 el 92, en conju- 
gaison egalement avec le clavetage reglable longi- 
tudinal foumi par les dentures 95 et 96. 

Un tel accelerometre est dispose transversalement 
sur le chassis. Les traversees. de differents organes 
sont rendues etanches par des joints toriques. Au 
fond de la ranure. 85 est amenagee une creusure 
fnon represent^) qui assure une certaine fixiti 
a une position de repos en situation moyenne de la 
masse 81. . 

Le levier 99 est par exempie relie de fagon 
articulee a Tun des leviers de braquage 32, 33. 

Avec un tel agencement, il est visible qu'une 
acceleration transversale au chassis du vehicuie qui 
est superieure k une limile predeterminee entraine 
un mouvement de la masse 84 et un mouvement 
conjugue dii distributeur 93. II s'ensuit une mise 
en pression de Tun des canaux 106 ou 107 el une 
mise a Techappement de I'autre. De la sorte, le 
piston 36 provoque un braquage des roues 10 et 
11 et, par le levier 99, I'axe 98, le pignon 97 et les 
dentures 96 et 95, on obtient un retour du dis- 
tributeur 93 par reaction de ia denture 92 sur la 
denture 91. 

Suivant I'amplitude niaximale du dehattement 
du levier 99, on realise une decharge plus ou moins 
complete des actions transversales symetriques sur 
les roues extremes. 

La figure 10 represente une variante du disjso- 
sitif elastique a tension inltiale precedemment de- 
crit en regard de la figure 5. Cette variante com- 
porte, de part et d'autre d'un corps 115, des cha- 
peaux boulonnes 116, 117 formant des portees 
de coulissement pour une tige de manofuvre 118 
decoUetee, tige munie de rondefles de butee 119, 
120 coulissant dans.le corps 115 et entre lesquelles 
est interpos6. un ressort k boudin 121-partieiiement 
comprime. Ces tiges portent derriere ces rondelles, 
des butees reglables et iesdites rondelles s'appuient 
sur des bordures interieures auxdits chapeaux. 

Le corps 115 est pourvu de deux tourillons co- 
axiaux 122 et 123 auxquels sont attachees deux 
biellettes 124 et 125 de jonction, articulees sur le 
chassis du vehicuie, Iesdites biellettes formant une 
jumelle d'immobilisation axiale, mais autorisant les 
faibies debattements transversaux du corpis 115. 

Comme on le voit sur la figure 11, Tensemble 
detecteur des sollicitations transversales des roues 
directrices extremes comporte, ainsi que mentionn6 
ci-dessus, monte sur I'axe creux 3 fixe dans lequel 



coulisse la cremaiUere 4 de direction, un carter 
cylindrique .126 solidaire du bras de suspension i, 
par exeniple. Des roulements 127, 128 permettent 
ies oscillations du carter 126 par rapport a Taxe 
3. Ce carter contient un empiiage 129 de rondelles 
.eiastiques tronconiques, interpose entre des bu- 
tees axiales.'130 et 131 a billes ou aiguilles. La 
butee 130 est calee sur un epaulement de I'axe 3. 
La butee Vil est calee sur une douille 1 J2 au meme 
diaraetre que I'exterieur de Tepaulement precite. 
Sur ce diaraetre exterieur, coulisse le fond per- 
fore du carter 126 dont un epaulement encadrant 
le roulemeht 127 regoit egalement I'appui de la 
butee 130. De I'autre cote, le carter 126 est ferme 
par uii chapeau 133, boulonne, dont le fond per- 
fore coulisse sur la douille 132, ledit chapeau ren- 
iermant ie roulement 128 et s'appuyant par sa 
face 134 sur la butee 131 au meme titre 
que I'extremite de la douille 132. De ce chapeau 
est solidaire un petit bras 135 a extremite re- 
courbee, termine par le logement, faee a I'axe de 
Tarbre creux 3, d'une biUe d'appui 136. Cetle bille 
est aussi partiellement logee dans la creusure d'un 
doigl 137 pince entre ladite grille et un bonhomme 
a ressort 138, loge dans I'extremite correspondante 
dudit axe creux 3. Ce doigt 137 forme Textremite 
d'un levier articuie 80. par exemple dont I'axe 139 
est porte par Tun des montants 140 formant bran* 
card dii chassis. 

Avec un tel mode de construction, une soUici* 
tation transversale sur une roue se transmet au 
bras 1 de suspension correspondant, lequel exerce 
une poussee d'ecrasement de Tempilage 129 si 
bien que le petit bras 135 repond au mbuvement 
d'ecrasement en agissant de fagon correspondante 
sur le levier 80. Cc dernier repercute son action 
sur le paionnier 76 et eventuellement sur le mobile 
74 du distributeur 73. 

Comme on le voit sur la figure 12, un tel distribu- 
teur 73a dont le mobile, par tm axe 75, est soli- 
daire d'un paionnier 76 identique a celui qui vient 
d'etre decrit et de meme relie aux leviers 79 el 
80 de transmission des. efforts transversaux appli- 
ques aux roues extremes, peut etre monte sur un 
parallelogramme articuie, forme par une biellette 
141 fixee par un axe sur le chassis et par un 
.tourillon sur le corps du distributeur, et par un 
levier couple 142 dont une branche est parallele 
a iadite bidlette et articulee de meme. Ce levier 
coude est monte par un tourillon sur le corps 
73a et par un axe 143 sur le chassis. La seconde 
branche de ce levier coude porte un axe 144 
qui est relie a une biellette 145 laqueHe est mon- 
tee, par unc articulation 146 sur I'un des secteurs 
de braquage, le secteur 32 par exemple. 

On etablit alnsi une* relation de position entre 
Tensemble detecteur et le servo-moteur de braquage, 
Un tei agencement permet de decharger incomple- 
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temenl les groupes de roues extremes en virage des 
reactions transversales devant equiiibrer la force 
centrifuge, ce qui permet d'introduire dans la oom- 
mande de direction la sensation de la charge trans- 
versale imposee par le virage. En intrqduisant dans 
la bielle de couplage 145 une liaison Sastique Ion- 
gitudinale, de preference pre-tendue, en oombimd- 
son avec des forces d'amortissement fonction a la 
fois de la vitesse de deplacement et des positions 
successives de ladite bielle 145, - on peut en outre 
eliminer Ies possibilites d'oscillation du dispositif 
d*asservissement du braquage des- roues centrales 
aux actions centrifuges ou generalement transver- 
sales detectees au niveau des roues extremes. 

Certains des trains de roues, au lieu de comporter 
une seule roue, peuvent comprendre des roues ju- 
melees. C'est le cas represente sur les figures 13 
a 16. 

Comme on le voit sur la figure 13, le diepositif 
de suspension d'un tel train de roues extremes 
147, 148 comporte des bras doubles superieurs 
149, 150 et des bras inferieurs 151, 1S2, foimant 
un parallelogramme articuie mais rigide transver- 
salement ^ son plan, lesdits bras etant articules au 
chassis sur les axes 153 et 154. Ces bras doubles, 
par leurs extremites opposees, sont articules sur 
des axes 155 et 156. portes par une piece 158 qui 
est solidaire de Taxe de pivotement de la roue 
double 147, 148, ledit axe de pivotement etani 
approximativement perpendiculaire au sol de rou- 
lement. 

Les bras inferieurs 149 et 160 sont reunb par une 
entretoise 159 sur laqnelle s'articule un bloc flas- 
tique oleo-pneumatique amorti 160 (visible seule- 
ment sur la fig. 13) solidaire du chassis grace 
a son attache sur un bras 161 du montant de 
chassis. A la partie superieure de la partie mobile 
de I'axe de pivotement 162 est fixe un bras 163 
decale lateralement et termine par une rotule 164 
sur laquelle et montee une bielle de direction 165. 

Comme on le voit plus particulierement sur la 
figure 14, les arrachements permettent de distinguer 
le dispositif de detecteur qui a deja ete decrit plus 
specialement en regard de la figure 11 et qui con- 
court a Tasservissement du braquage des nmes 
centrales, comme dans ie cas du vehicule a roues 
simples. 

Sur la figure 15 est montre ^ plus grande echelle 
le dispositif interne de la colonne de direction de- 
signe en gen6ra} par la reference 162 comme sur ]a 
figure 13. Dans cet ensemble I'axe 166 des 
roues 147, 148 est cannele a ses extremites pour 
recevoir lesdites roues et est monte par des roule- 
ments 167 lateraux dans le carter en deux parties 
qui constitue la colonne 162 a son sommet. Cette 
colonne est montee par des roulements 168 et 
169 sur un pivot 170 solidaire. d'une pi^ce de tete 
171 receptrice de Taxe de suspension 155 avec 
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interposition d'une jonction a rotule. 11 est a re- 
marquer que, dans tin tel montage, le jeu angu- 
laire necessaire au fonctionnement du systeme de 
detection pent etre absorbe par la rotation elemen> 
taire de ia pi^ee rotide 155a en I'absence de 
deformation de torsion du bras double superieur. 

•Enfin» on voit sur ia figure 16 i'aspect d'un 
chassis pourvu de roues jmnelees aussi bien en ce 
qui conceme les groupes de roues eictremes direc- 
trices qu*en ce qui conceme des roues jumelees 
10a, 106, 11a, 116 centrales, qu'il y a alors avantage 
a placer de part et d'autre des bras de suspension 
tir6s i2a et 13a lesquds sont dois pourvus d'axes 
54 supports de roues a deux embouts. 

Le fonctionnement de Fensemble ainsi decrit, 
est le suivant : 

En alignement droit, les roues centrales osciilent 
avec les; bras 12, 13 de suspension (£g. 1), qui 
dans les mouvetnenfs de debattement verticaux 
sont soiidaires des dements tubulaires 16, 17, les- 
quels par les bras 20, 21 tfansmettent les oscilla- 
tons aux blocs elastiques oleo-pneumatiques amor- 
txs22,23. . 

Les loues extremes 9 oscilient de ia meme &- 
gon et transmettent leur mouvement aux blocs 
elastiques oleo-pneumadqnes 49 aznortis de meme 
(fig. 2). 

\ En debut de virage, ou sur un sol en declivite 
transvezsale, un * effort lateral est exerce sur les 
roues extisBmes et cet effort est transmis au carter 
126 par Tintermediaire du bras bscillaht 1 (fig. 11) 
de cbaque roue extreme. 

Le carter 126 ee deplace sur son axe creux 3 dans 
les limites restreintes par Taction eiastique de i'em- 
pilage 129 vers la gauche ou vers la droits sdbn 
le sens de i'effort et en opposition A Taction dudit 
empilage qui tend d ramener ledit carter en position 
moyenne. Dans ce deplaoement, ce carter 126 en- 
traine le petit bras 135 qui agit alors sur le ievier 
de manceavre 80, par exempie. 

Les deux ieviers de manoeuvre 79 et 80 sont alors 
deplaces dans des sens inverses, quMI s'agisse du 
cas de ia figure 1 ou du cas de la figure 12. lis 
font toumer le palonnier 76 et deplacent ce dernier 
en translation dans un sens qui est oriente vers ce- 
loi desdits leviexs de manoeuvre ayant le plus grand 
d6placement et qui correspond en consequence i 
cefle des roues extremes qui est affectee par I'effort 
laterd. le plus intense, par exempie la roue avant 
dans le cas de Tentree de virage sur sol plan. 

Cette translation du palonnier 7<6 entraine celle 
du mobile 74 du distributeur 73 et ce dernier envoie 
en consequence le liquide de manoeuvre dans le 
servo-moteur 37, en laissant passer du liquide de 
retour. Le piston 36 de ce dernier entraine les tiges 
34, 35 lesqudles font toumer les Ieviers 32, 33. 
€es demiexs, par les bidles 30, 21, grace aux 
rotules 29, orientent parall^ement les bras 12, 
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13 vers Texterieur dU virage ou plus generalement 
dans le sens de Taction perturbatrice ' transversde, 
deplagant 4 Tinveise, c'est-a-dire vers Tinterieur 
du virage par exemple, le centre de gravite du 
vehicide par rapport a son polygone de sustenta- 
tion. 

En meme temps, ies rampes de cames 38 ou 39 de* 
placent Tun des galets 40 ou 41 et ces demiers, 
grace aux barres de torsion 42, 43 pre-tendues par 
les biellettes 46, 47 et le tendeur 48 ou le dispo- 
sitif equivalent, exercent une pression sur lesdites 
rampes telle que Tensemble mobile en cause soit ra- 
mene en position m^diaiie. De la sorte, on dispose 
d'actions qui concourent automatiquemenft au re- 
tour vers la position moyenne d'une part, et, d*au- 
tre part, on a Tassurance qu'en cas de panne dans 
les circuits hydrauiiques la position symetrique des 
roues centrdes puisse etre retrouvee et conservee. 

Dans la variante de la figure 10, le ressort 121 
pretendu procure egalement une action de rappel 
eiastique a seuii du fait de son appui reglable entre 
les rondelles 119, 120 entre les ecrous et contre- 
ecrous 119fl et 1196, Tune desdites rondeUes pre- 
nant appui dans le chapeau 116 ou 117 correspon- 
dant quand Tautre comprime ledit ressort pour 
un sens donne de deplacement de la tige unique 
118. Les biellettes 124 et 125, articulecs a la fois 
sur les touriUons 1^ et 123 du corps 115 et sur 
des axes fixes soiidaires du chassis, permettent d'ab- 
sorber les deplacements lateraux de la tige 118 
et du corps 115, tout en maintenant dans une po- 
sition sensibiement fixe, longitudinalement. ledit 
corps 115 et ses chapeaux 116, 117. 

Dans le cas de la variante des figures 8 et 9, les 
actions dans ie servo-moteur 37 sont commandee? 
non plus par les detecteurs des bras de suspension, 
tels que representes sur la figure 11, mais par la 
masseiotte 81 de Taccelerometre represente figure 
8, en conjugaison avec les effets correcteurs foumis 
par le pignoh 97. 

Enfiji, comme on le voit sur la figure 15, le car- 
ter 162 pourvu de fenetres pent contenir en posi- . 
tion mediane un disque de freinage 172 et dans cette 
variante a roues jumelees, la detection des actions 
transversales et la correction correspondante sur 
la position des roues jumelees centrales peuvent 
etre effectuees exactement de ia meme f a^on que dan? 
le cas d-dessus decrit des vehicules a roues sim- 
ples. 

11 va de soi, que, sans sorlir du cadre de Tin- 
vention, on pent apporter des modifications aux for- 
mes d'execution qui viennent d'etre decrltes. Cest 
ainsi que le rappel eiastique donne aux actions 
de braquage des roues centrales pourrait etre oh- 
tenu par d'autres moyens que les barres de torsion 
et le ressort a boudin ci-dessus decrit en regard 
des figures 5, 6 et 10, notanunent, et par exemple 
par un veiin ol§o-pneumatique. 



Le resume qu! va suivre et qui ne presente aucun 
caractere limUatif a sitnplement pour but d'enon* 
cer un certain noxnbre de particularites principales 
et secondaires de l^invenlion, ces particularites pou- 
vant etre prises isolement ou en toutes combinai- 
sons possibles. 

La presente invention comprend notamment : 
P Dans une suspension de vehicule comportant 
un groupe de roues centrales qui supportent une 
fraction importante du poids total, groupe de roues 
centrales encadre par deux groupes de roues extre- 
mes. a£fectes principalement a la direction du vebicu- 
le, le fait que les roues du groupe central sont montee 
par des moyens susceptibles de leur permettre un 
deplacement limite. tel qu'un braquage de part et 
d'autre de leur position moyenne symetrique par 
rapport a I'axc longitudinal du vehicule, ces dis- 
positions ayant pour effet, notamment en virage 
rapide, de laire supporter auxdites roues du groupe 
central la plus grande part des reactions transver- 
sales d'adherence qui doivent faire equilibre aux 
sollicitations transversales, notamment centrifuges, 
de telle fa^on que les roues extremes, dechargees 
en grande partie des contraintes transversales cor- 
respondantes, sont a meme d'assurer dans de meil- 
leures conditions leurs fonctions de roues direc- 
trices tant que la limite d'adherence des roues 
centrales nW pas depaasee; 

. 2^ Dans une suspension . du genre specifie sous 
!• ou d*un genre analogue, le fait que le braquage 
limite des roues centrales est realise au moyen 
d'un asservissement dont I'orprane detecteur f^st lie 
a la diflference des reactions transversales solHci- 
tant respectivement au moins une roue de chacun 
des groupes des roues extremes, de telle fa$on que 
I'asservissement ne soit pas soHicite par les efforts 
transversaux de sens opposes qui sont developpes 
normalement au niveau desdites roues extremes dans 
leur fonction de roues directrices; 

3^ Dans une suspension du genre specifie sous 
P ou d*un genre analogue, le fait que le bra- 
quage limite des roues centrdes est realise au 
moyen d'un asservissement dont I'organe detecteur 
est conslitue par un accelerometre transversal qui 
etablit une relation entre les actions centrifuges sol- 
licitant le vehicule et Tangle de braquage des 
roues du groupe central; 

4** Dans une suspension du genre ^ecifie sous 
3® ou d'un genre analogue, le fait que la masse 
detectrice de Taccelerometre jouant le role de de- 
tecteur de I'asservissement de braquage des rouies 
centrales est accouplee a la bague d'un distributeur 
hydraulique par une portion d'ecrou engrenant avec 
un pignon helicoidal solidaire de ladite bague dont 
la position angulaire autour de I'axe de distribu- 
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tion est controlee de Pexterieur par exemple au 
moyen d'un pignon a denture droite attaquant on 
secteur dente droit porte par ladite bague, ce qui 
permet en particulier d'introduire facilement une 
relation entre les efforts appliques a la masse de- 
tectrice par une accSeration traneveisale et I'angle 
de braquage correspondant des roues centrales; 

5® Dans une * suspension du genre spedfie sous 
3° ou d'un genre analogue, le fait que I'on rend 
solidaires de la masse detectrice et de la bague de 
distribution dudit accelerometre un ecrou et ime 
vis, ou vice versa, et Von assure la rotation rdative 
de.l'un ou I'autre des elements, bague de distribu- 
tion ou masse detectrice; 

6^ Danis une suspension du genre specific sous 
1® ou d*un genre analogue, le fait que les organes 
porte-roues extremes interesses dans I'organe de- 
tecteur de I'asservissenient des roues du groupe 
central component un faible degre de liberte trans- 
versale controie par exemple au moyen de ressorts 
precontraints donit les variations de <fleche, en fonc- 
tionnement, sont utilisees pour conduire I'asser- 
vissement; 

7*^ Dans une suspension du genre sp^cifi^ sous 
1^ ou d'un genre analogue, le fait que dans le cas 
d'un asservissement par verin, I'organe de* detection 
coopere avec un distributeur a plusieurs voies ou 
equivalent, admettant ou evacuant du liquide sous 
pression dans un dispositif de verin i double ac- 
tion; 

8^ Dans une suspension du genre speci fie sous 
1^ ou d'un genre analogue, le fait qu'en cas . de 
defaillance de I'asservissement hydraulique pour 
une cause quelconque, les roues du groupe central 
sont ramenees dans leur positon symetrique par un 
dispositif de secours de preference mecanique; 

10^ Dans une suspension du genre specific sous . 
8*^ ou d'un genre andogue, le fait que le dispositif 
de secours est constitue par une liaison double A 
tension initiate; 

10° Dans une suspension du genre specifie sous 
2*» a 9** ou d'un genre analogue, le fait que Tac- 
tion reactive de I'asservissement agit de fagon 
antagoniste a I'organe de detection pour stopper le 
braquage lorsqu'un rapport predetermine au be- 
soin variable existe entre I'angle de braquage des 
roues centrales et I'amplitude de la soUicilation de . 
I'organe detecteur; 

11^ Dans une suspension du genre specifie sous 
1® ou d'un genre analogue, le fait que les roues 
du groupe central comportent des organes porte- 
roues dont I'axe de pivotement sensiblement vertical 
qui controie leur braquage se trouve reporte en 
avant de I'axe de la roue par rapport au sens de 
marche du vehicule de telle sorte que lorsque 
les roues centrales subissent uii braquage partiel, 
la distance du plan de la roue au chassis yarie 
snbstantiellement dans un sens qui tend a rappro- 
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cher du chassis la roue interieure au virage et a 
eloigner la roue exterieure au virage, pour chaquc 
paire de roues, concourant, de ce fait, a famelio- 
ration de la stabilise transversale en virage en redui- 
sant autant jque faire se pent la surcharge des roues 
exterieures au virage par rapport a la decharge des 
roues S3rnietriqueinent placees, par cons6quent, in- 
terieuras au virage; 

12^ Dans une suspension du genre specific sous. ' 
19 ou d*un genie analogue, le fait que dans \m 
vAicuIe k plus de quatre roues di^onales^ on em-. 



ploie des roues jumelees pivotantes au niveau des 
roues extremes et des roues encadrant un meme 
bras poite-rbues dans le groupe des roues cen- 
trales. 

Sod&tk dite : 
SoGlfili I^Ng&ISE D*£NTBEnBir 
ET DB R&ABATION OB MATERIEL A£rOMAUTIQUE 

(S. F. E.ILM. A.) . 
Par procnrBtion • 
MaSSAIJKI & BASN4T 
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